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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung einer Brennkraftmaschine 

(§) Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung einer Brennkraftmaschine beschrieben, bei 
dem ausgehend von BetriebskenngroSen ein geschatztes 
Lambdasignal vorgegeben und mittels eines Sensors ein 
gemessenes Lambdasignal erfasst wird. Das zeitliche Ver- 
halten des geschatzten Lambdasignals und das zeitliche 
Verhalten des gemessenen Lambdasignals werden anein- 
ander angepasst. Ausgehend von dem Vergleich der an- 
gepassten Lambdasignale ein Luftmassensignal und/ 
Oder wird ein Kraftstoffmesssignal korriglert. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung betrifFt cin Vcrfahrcn und cine Vor- 5 
richtung zur Steuerung der Brennkraftmaschine gemafi den 
Oberbegriffen der unabhangigen Anspriiche. 
[0002] Ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung 
einer Brennkraftmaschine isi beispielsweise aus der 
DE 100 17 280 bekannt. Dort wird ein Verfahren und eine lO 
Vorrichtung zur Steuerung einer Brennkraftmaschine be- 
schrieben, bei der mittels wenigstens eines Modelles die 
SaucrslofTmenge, die in die Brennkraftmaschine slromt, 
ausgehend von wenigstens einer StellgroBe und wenigstens 
einer MeBgroBe, die den Zustand der Luft in einem Ansaug- 15 
rohr charakterisiert, bestimmi wird. Desweiteren wird ein 
Signal bezliglich der SauerstofTkonzentration im Abgastrakt 
bestimmt, das dem Ausgangssignal einer Lambdasonde ent- 
spricht. 

[0003] Bei modemcn Brcnnkraftmaschinen werden zu- 20 
nehmend hohere Anforderungen an Abgaswerte und Ver- 

brauchswerte gestellt. Serienstreuungen im Einspritzsystem 
und/oder im Luftmassensignal fiihren zu erhohten Emissio- 
nen der Fahrzeuge, da die fur die Regelung und/oder Steue- 
rung zur Verfiigung stehenden Signale fehlerbehaftet sind. 25 
Serienstreuungen im Einspritzsystem fuhren zu Abweichun- 
gen zwischen der errechnelen und der tatsachlichen Ein- 
spritzmenge. 

[0004] ErfindungsgemaB ist vorgesehen, dass ausgehend 
von BetriebskenngroBen eingesch^tztes Lambdasignal vor- 30 
gegeben und mittels eines Sensors ein gemessenes Lambda- 
signal erfasst wird, wobei das zeitliche Verhalten des ge- 
schatzten Lambdasignals und das zeitliche Verhalten des ge- 
messenen Lambdasignals aneinander angepasst werden, und 
dass ausgehend von dem Vergleich der angepassten Lamb- 35 
dasignale ein Luftmassensignal und/oder ein Kraftstoffmas- 
sensignal korrigiert wird. Dies bedeutet ausgehend von dem 
Vergleich zwischen einem gemessenen Lambdasignal und 
einem geschatzten Lambdasignal wird der Fehler des Luft- 
massensignals und/oder des Kraftstoffmassensignals be- 40 
stimmt. Ausgehend von dieser Abweichung wird dann Je- 
wells das fehlerbehaftete Signal korngiert. Dadurch lasst 
sich abhangig davon, welches Signal mit hoher Genauigkeit 
vorliegt, dass jeweilige andere Signal korrigieren. Durch die 
genaue Erfassung eines Signals lassen sich auch die Streu- 45 
ungen und Ungenauigkeiten eines zweiten Signals kompen- 
sieren. Dadurch, dass das zeitliche Verhalten des geschatz- 
ten Lambdasignals und des gemessenen Lambdasignals an- 
einander angepasst werden, kann die Korrektur in alien Be- 
Uiebspunktcn erfolgcn und ist nicht nur auf statische Be- SO 
Uiebszustande bcschrankt. 

[0005] Besonders vorteilhaft ist es, wenn mittels eines 
Sensormodells das zeitliche Verhalten des geschatzten 
Lambdasignals an das gemessene Lambdasignal angepasst 
wird. Dies bedeutet, das geschatzte Lambdasignal, das be- 55 
vorzugt mittels des Modells berechnet wird, derart kozrigiert 
wird, dass das zeitliche ^rhalten des Sensors nachgebildet 
wird. 

[0006] Besonders vorteilhaft ist es, wenn mittels eines 
Modells ausgehend von wenigstens einem Drehzahlsignal, 60 
dem Kraftstoffmassensignal und dem Luftmassensignal das 
Lambdasignal voi^egeben wird. Bei Weiterbildungen der 
Erfindung konnen neben diesen GroBen noch weitere Gro- 
Ben beriicksichtigt werden. 

[0007] Bei einer Ausfiihrungsform ist vorgesehen, dass 65 
ausgehend von einem genauen Wert fur das Kraftstoffmas- 
sensignal und dem gemessenen Lambdasignal ein Konek- 
turwen fUr das Luftmassensignal bestimmt wird. 
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[0008] Bei einer anderen Ausfiihrungsform ist vorgese- 
hen, dass ausgehend von einem genauen Wert fur die Luft- 
masse und dem gemessenen Lambdasignal eine Korrektur- 
wert fiir das Kraftstoffmassensignal bestimmt wird. 
[0009] Durch die Vcrwendung einer Lambdasonde im Ab- 
gastrakt und mit Kenntnis der in den Motor eingespritzten 
Kraftstoffmenge kann die zugefuhrte Frischluftmasse be- 
stimmt werden. Ausgehend von dem so bestimmten Luft- 
massensignalfehler konnen durch geeignete MaBnahmen im 
Steuergerat die Auswirkungen auf die Emissionen reduziert 
werden. Entsprechend kann bei Kennmis der dem Motor zu- 
gefiihrten Frischluftmasse ausgehend von dem Lambdasi- 
gnal die cingespritztc Kraftstoff masse bestimmt werden. 
Unter Verwendung des so bestinunten Kraftstoffmassenfeh- 
lers konnen durch die geeignete MaBnahmen im Steuergerat 
die Auswirkungen auf die Emissionen reduziert werden. 

Zeichnung 

[0010] Die Erfindung wird nachstehcnd anhand der in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsformen erlautert. 
[0011] Fig. 1 zeigt ein Blockdiagramm der erfindungsge- 

maBen Vorrichtung und die 

[0012] Fig. 2 und 3 zwei Ausfuhrungsformen der erfin- 
dungsgemaBen Vorgehensweise, 

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele 

[0013] In Fig. 1 sind die wesentlichen Elemente einer Vor- 
richtung zur Steuerung einer Brennkraftmaschine als Block- 
diagramm dargestellt. Ein Steueiger^ ist mit 100 bezeich- 
net. Dieses umfasst unter anderem eine StellgroBenvoigabe 
110 und ein Modell 120. Dem Steuergerat 100 werden die 
Ausgangssignale erster Sensoren 130 und zweiter Sensoren 
140 zugefuhrt. Die ersten Sensoren beaufschlagen im we- 
sentlichen die StellgroBenvoigabe 110 und die zweiten Sen- 
soren 140 das Modell 120 mit Signalen. Diese Darstellung 
ist dabei lediglich beispielhaft, da verschiedene Sensoren 
sowohl die StellgroBenvorgabe 110 als auch das Model! 120 
mit Signalen beaufschlagen konnen. 
[0014] Die StellgroBenvorgabe beaufschlagt wenigstens 
ein Stellelement 150 mit Ansteuersignalen. Das wenigstens 
eine Stellelement 150 bestimmt die einzuspritzende Kraft- 
stoffinenge, den Zeitpunkt und/oder das Ende der Kraft- 
stoffeumessung. Des weiteren konnen weitere Stellelemente 
vorgesehen sein, die beispielsweise die Abgasriickfuhrrate 
beziehungsweise andere BetriebskenngroBen beeinflussen 
konnen. 

[0015] Das Modell 120 tauscht mit der StellgroBenvor- 
gabe 110 verschiedene Signale aus. 
[0016] Ausgehend von den Sensorsignalen, die verschie- 
dene BetriebskenngroBen charakterisieren, berechnet die 
StellgroBenvorgabe HO Ansteuersignale zur Beaufschla- 
gung des Stellelements 150 bzw. der Stellelemente 150. Ver- 
schiedene GroBen werden von dem Modell 120 ausgehend 
von Betriebskenngr56en oder intern in der StellgrbBcnvor- 
gabc 110 vorlicgenden Signalen mittels eines odcr mehrerer 
Modelle berechnet. Ein solches Modell ist beispielsweise 
aus der DE 100 17 280 bekannt. Die berechneten GroBen 
weiden von der StellgroBenvorgabe 110 bei der Vorgabe der 
Ansteuersignale fur die Stellelemente 150 beriicksichtigt. 
[0017] In Fig. 2 ist eine erste Ausfiihrungsform der erfin- 
dungsgemaBen Vorgehensweise dargestellt. Ein Modell des 
Luftsystems ist mit 200 bezeichnet. Diesem werden die 
Ausgangssignale N, P2, T2 und ML einer ersten Signalvor- 
gabe 205 zugeleitet. Des weiteren gelangt das Ausgangssi- 
gnal QK einer zweiten Signalvoigabe 210 Uber eine Korrek- 
tureinrichtung 220 zu dem Modell des Luftsystems. Das 
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Modell des Lufisystems 200 wird im folgenden auch als er- 
stes Modell bezeichnet. Mil dem Ausgangssignal L des er- 
sten Modells wird ein Sensormodell 250, das auch als zwei- 
tcs Modell bezeichnet wird, beaufschlagl. Das Ausgangssi- 
gnal LB des Sensonnodells 250 gelangt iiber einen Ver- 5 
kniipfungspunkt 235 zu einer Regelung 230. Das Ausgangs- 
signal der Regelung 230 gelangt zu dem zweiten Eingang 
der Konektureinrichtung 220. Am Verknilpfungspunkt 235 
liegt femer das Ausgangssignal LM eines Lambdasensors 
140 an. 10 
[0018] Bei der ersten Signalvorgabe 205 handelt es sich 
vorzugsweise um Sensoren zurErfassung eines Drehzahlsi- 
gnals N der Brennkraflmaschine, eines Drucksignalcs P2, 
das den Druck im Ansaugtrakt der Brennkraftmaschine cha- 
rakterisiert, und/oder eines Temperatursignals T2, das die 15 
Temperatur der Luft im Ansaugtrakt charaklerisiert. Das Si- 
gnal ML, das die der Brennkraftmaschine zugeflihrte Luft- 
masse charakterisiert, wird vorzugsweise von einem Sensor 
bereitgestellt. 

[0019] Bei der zweiten Signalvorgabe handelt es sich um 20 
die StellgroBenvorgabe, die das Signal QK, das die einzu- 
spritzende Kraftstoffmasse charakterisiert, bereitstellt. Die- 
ses Signal Qk gelangt iiber die Korrektureinrichtung 220 
ebenfalls zu dem Modell 200, das dem Modell 120 in der 
Fig. 1 entspricht. Dieses Modell 200 des Luftsystems liefert 25 
zum einen verschiedene GroBen an die StellgroBenvorgabe 
110, die zur Vorgabe der Ansleuersignale fur die Stellele- 
mente benotigt wird. Des weiteren stellt das erste Modell ein 
Signal L bereit, das der Sauerstofflconzentration im Abgas 
entspricht. 30 
[0020] Das Ausgangssignal L des Modells wird von dem 
Sensormodell 250 korrigiert. Dieses so korrigierte Signal 
LB wird dann im VerknOpfungspunkt 235 mit dem Aus- 
gangssignal LM eines Lambdasensors vetglichen. Ausge- 
hend von der DilTerenz LD der beiden Signale bestimmt der 35 
Regler 230 einen Korrekturwert K zur Korrektur des Kraft- 
stoffmassensignals QK. 

[0021] Das Modell des Luftsystems verwendet unter an- 
deiem die folgende Formel: 

40 

L = ML/(14.5QK) 

[0022] Diese Formel gibt den Zusammenhang zwischen 
dem Lambdasignal L der Luftmassensignal ML und der 
Einspritzmenge QK an. Dabei handelt es sich bei dem Luft- 45 
massensignal ML und dem Lambdawert L um Sensorsi- 
gnale. Dieser Zusammenhang gilt nur fur stationare Be- 
triebspunkte. 

[0023] Bei dynamischen Vorgangen ergeben sich durch 
Systemzeitkonstanten Abweichungen von der obigen For- 50 
mel. Werden diese Systemzeitkonstanten nicht berucksich- 
tigt, so ist eine Bestimmung der Einspritzmasse mit obiger 
Formel nur im stationaren Betrieb moglich. Das heiBt nur in 
stationaren Beuiebszustanden kann die Abweichung zwi- 
schen der tatsachlich eingespritzten Kraftstofifmenge und 55 
der gewUnschten Kraftstoffmenge QK bestimmt und ausge- 
hend von dieser Abweichung ein Korrekturwert K bestimmt 
werden. 

[0024] Die erfindungsgemaBe Vorgehensweise ermog- 
licht, dass auch in instationaren Betriebszustanden ein ent- 60 
sprechender Korrekturwert K bestinmit werden kann. 
Hierzu ist erfindungsgemafi vorgesehen, dass mittels des er- 
sten Modells 200 auch die Systemzeitkonstanten des Luftsy- 
stems nachgebildel werden. Das erste Modell beriicksichtigt 
die Systemzeitkonstanten des Luftsystems mit Hilfe eines 65 
Modells. Das heiBt, das Modell liefert aufgrund der Ein- 
gangsgr5Ben einen SchStzwert fUr den Sauerstoflfgehalt im 
Abgas. 
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[0025] Der Sensor 240 zur Messung des SauerstofFgehalts 
weist ein charakteristisches Ubertragungsverhalten auf. Die- 
ses wird von dem Sensormodell beriicksichtigt. Das heiBt, 
das Sensormodell passt das Ausgangssignal des Modells an 
das Ausgangssignal des Sensors an. Das heiBt das Aus- 
gangssignal LB des Sensormodells hat das gleiche zeilliche 
Verhalten wie das Ausgangssignal LM des Sensors. 
[0026] Erfindungsgemafi wird nun im Verkniipfungspunkt 
230 das Ausgangssignal LB des Sensormodells, das dem 
korrigierten Schatzwert des ersten Modells entspricht, mit 
dem Ausgangssignal LM des Lambdasensors veig lichen. 
Die Abweichung dieser beiden Werte ist ein MaB fur den ak- 
tuellen Einspritzmassenfehlcr. Das heiBt, ist die Abwei- 
chung Null, das heiBt, das Ausgangssignal L des ersten Mo- 
dells und das Ausgangssignal LM des Lambdasensors sind 
gleich, so entspricht die von dem Modell verarbeitete Kraft- 
stoffmasse der tatsachiichen Kraftstoffmasse. Weichen die 
beiden Werte voneinander ab, so gibt der Regler 230 einen 
Korrekturwert K vor, mit dem das Kraftstoffmassensignal 
QK so lange korrigiert wird, bis das korrigierte Kraftstoff- 
massensignal QKK der tatsachlich eingespritzten Kraftstoff- 
masse entspricht. 

[0027] ErfindungsgemaB wird nicht die berechnete Kraft- 
stoffmasse mit der tatsachiichen Kraftstoffmasse verglichen 
sondem es wird der geschatzte Wert fur das Lambdasignal 
mit dem gemessenen Lambdasignal verglichen und ausge- 
hend von diesem Vergleich wird dann ein Korrekturwert K 
zur Korrektur des Kraftstoffmassenwertes QK bestimmt. 
[0028] In Fig. 3 ist eine erste Ausfiihrungsform der erfin- 
dungsgem^n Vorgehensweise dargestellt. Ein Modell des 
Luftsystems ist mit 200 bezeichnet. Diesem werden die 
Ausgangssignale N, P2, T2 und ML einer ersten Signalvor- 
gabe 205 zugeleitet. Des weiteren gelangt das Ausgangssi- 
gnal QK einer zweiten Signalvorgabe 310 uber eine Korrek- 
tureinrichtung 320 zu dem Modell des Lufisystems. Das 
Modell des Luftsystems 200 wird im folgenden auch als er- 
stes Modell bezeichnet. Mit dem Ausgangssignal L des er- 
sten Modells wird ein Sensormodell 250, das auch als zwei- 
tes Modell bezeichnet wird, beaufschlagt. Das Ausgangssi- 
gnal LB des Sensonnodells 250 gelangt iiber einen Ver- 
knupfiingspunkt 235 zu einer Regelung 230. Das Ausgangs- 
signal der Regelung 230 gelangt zu dem zweiten Eingang 
der Korreklureinrichlung 320. Am Verkniipfungspunkt 235 
liegt femer das Ausgangssignal LM eines Lambdasensors 
140 an. 

[0029] Bei der ersten Signalvorgabe 205 handelt es sich 
vorzugsweise um Sensoren zur Erfassung eines Drehzahlsi- 
gnals N der Brennkraftmaschine, eines Drucksignales P2, 
das den Druck im Ansaugtrakt der Brennkraftmaschine cha- 
rakterisiert, und/oder eines Temperatursignals T2, das die 
Temperatur der Luft im Ansaugtrakt charakterisiert. Bei 
dem Signal QK, das ebenfalls von der ersten Signalvorgabe 
bereitgestellt wild, handelt es sich um ein Signal, das die 
einzuspritzende Kraftstoffmasse charakterisiert. Dieses Si- 
gnal QK wird vorzugsweise von der StellgroBenvorgabe 110 
l)ereitgestellt 

[0030] Bei der zweiten Signalvorgabe 310 handelt cs sich 
um einen Sensor, der ein Signal ML bezuglich der Luft- 
masse, die der Brennkraftmaschine zugefuhrt wird, bereit- 
stellt. Dieses gelangt iiber die Korrektureinrichtung 320 
ebenfalls zu dem Modell 200, das dem Modell 120 in der 
Fig. 1 entspricht. Dieses Modell 200 des Luftsystems liefert 
zum einen verschiedene GroBen an die StellgroBenvorgabe 
110, die zur Vorgabe der Ansteuersignale fiir die Stellele- 
mente benotigt wird. Des weiteren stellt das erste Modell ein 
Signal L bereit, das der Sauerstoffkonzentration im Abgas 
entspricht. 

[0031] Das Ausgangssignal L des Modells wird von dem 
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Sensormodell 250 korrigiert. Dieses so komgierte Signal 
LB wind dann im Verkniipfungspunkt 235 mit dem Aus- 
gangssignal LM eines Lambdasensors verglichen. Ausge- 
hend von dcr Differenz LD derbeiden Signalc bcstimint dcr 
Reglcr 230 cinen Korrekturwerl K zur Korrcktur des Aus- 5 
gangssignals ML des Luftmassensensors 210. 
[0032] Das Modell des Luftsystems verwendet unter an- 
derem die folgende Formel: 



L = ML/(14.5-QK) 
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[0033] Diese Formel gibt den Zusaminenhang zwischcn 
dem Lambdasignal L der Frischluftmassc ML und der Ein« 
spritzmenge QK an. Dabei handelt es sich bei dem Luftmas- 
senwert ML und dem Lambdawert L um Sensorsignale. 15 
Dieser Zusammenhang gilt nur fiir stationare Betriebs- 
punkte. 

[0034] Bei dynamischen Vorg^gen ergeben sich durch 
Systemzeitkonstanten Abweichungen von der obigen For- 
mel. Wcrden diese Systemzeitkonstanten nichl bcriicksich- 20 
tigt, so ist eine Bestinmiung der Einspritzmasse mit obiger 
Formel nur im stationaren Betrieb moglich. Das heiBt nur in 
stationaren Betriebszustanden kann die Abweichung zwi- 
schen der tatsachlich eingespritzten Kraftstoffmenge und 
der gewiinschten Kraftstoffmenge QK bestimmt und ausge- 25 
hend von dieser Abweichung ein Konekturwort K bestimmt 
werden. 

[0035] Die erfindungsgemaBe Vorgehensweise ermog- 
licht, dass auch in instationaren Betriebszustanden ein ent- 
spiechender Korrekturwerl K bestimmt werden kann. 30 
Hierzu ist erfindungsgemaB vorgesehen, dass mittels des er- 
sten Modells 200 auch die Systemzeitkonstanten des Luftsy- 
stems nachgebildet werden. Das erste Model! berticksichtigt 
die Systemzeitkonstanten des Luftsystems mit Hilfe eines 
Modells. Das heiBt, das Modell liefert aufgmnd der Ein- 35 
gangsgroBen einen Schatzwert fiir den SauerstoflFgehalt im 
Abgas. 

[0036] Der Sensor 240 zur Messung des S auerstoff gehalts 
weistein charakteristisches Ubertragungsverhalten auf. Die- 
ses wird von dem Sensormodell beriicksichtigt. Das heiBt, 40 
das Sensormodell passt das Ausgangssignal des Modells an 
das Ausgangssignal des Sensors an. Das heiBt das Aus- 
gangssignal LB des Sensormodells hat das gleiche zeitliche 
Verhalten wie das Ausgangssignal LM des Sensors. 
[0037] ErfindungsgemaB wird nun im Verkniipfungspunkt 45 
230 das Ausgangssignal LB des Sensormodells, das dem 
korrigierten Schatzwert des ersten Modells entspricht, mit 
dem Ausgangssignal LM des Lambdasensors veiglichen. 
Die Abweichung dieser beiden Werte ist ein MaB fur den ak- 
tuellen Luftmassenfchler. Das heiBt, ist die Abweichung 50 
Null, das heiBt, das Ausgangssignal L des ersten Modells 
und das Ausgangssignal LM des Lambdasensors sind 
gleich, so entspricht die von dem Modell verarbeitete Luft- 
menge der tatsachlichen Luftmenge. Weichen die beiden 
Werte voneinander ab, so gibt der Regler 230 einen Korrek- 55 
turwert K vor, mit dem das Luftmassensignal ML so lange 
korrigiert wird, bis das korrigierte Luftmassensignal MLK 
der tatsachlich Luftmenge entspricht. 
[0038] ErfindungsgemaB wird nicht die berechnete Luft- 
menge mit der tatsachlichen Luftmenge verglichen sondem 60 
es wird der geschalzte Wert fiir das Lambdasignal mit dem 
gemessenen Lambdasignal verglichen und ausgehend von 
diesem Vergleich wird dann ein Korrekturwerl K zur Kor- 
rektur des Luflmassensignals ML bestimmt. 
[0039] Bei einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung ist 65 
Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dass voigesehen, dass die ermittelten Kor- 
rekturwerte K in AbhSingigkeit vom aktuellen Betriebspunkt 



abgespeichert werden. Wird dieser Beuiebspunkt emeut an- 
gefahren, so kann der Regler 230 auf den abgespeicherten 
Wert initialisiert werden. Durch diese Vorgehensweise er- 
gibt sich bei schnellcn Betricbspunktwechscln ein Dyna- 
mikvortcil. 

[0040] Bei einer Ausgestaltung der Erfindung ist voigese- 
hen, dass nicht das Ausgangssignal des Modells 200 son- 
dem das Ausgangssignal des Sensors 240 mittels des Sen- 
sormodells korrigiert wird. Dies bedeutet, dass das mittels 
des Sensormodells das zeitliche Verhalten des gemessenen 
Lambdasignals an das geschatzte Lambdasignal angepasst 
wird. 

[0041] Besonders vorteilhafl ist eine Kombination des 
Ausfuhningsformen der Fig. 2 und 3. Dabei ist vorgesehen, 
dass abhangig vom Betriebszustand der Brennkraftma- 
schine die Luftmasse oder die Kraftstoffmenge korrigiert 
wird. Vorzugsweise erfolgt die Umschaltung zwischen der 
Korrektur der Luftmenge und der Korrektur der Kraftstoff- 
menge abhangig von wenigstens der Drehzahl und/oder ei- 
ner die Kraftstoffmenge charakterisiercnden GroBe. 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zur Steuerung einer Brennkraftmaschine, 
bei dem ausgehend von BetriebskenngroBen ein ge- 
schatztes Lambdasignal vorgegeben und mittels eines 
Sensors ein gemessenes Lambdasignal erfasst wird, 
wobei das zeitliche Verhalten des geschatzten Lambda- 
signals und das zeitliche Verhalten des gemessenen 
Lambdasignals aneinander angepasst werden, und dass 
ausgehend von dem Vergleich der angepassten Lamb- 
dasignale ein Luftmassensignal und/oder ein Kraft- 
stoffmassensignal korrigiert wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass mittels eines Sensormodells das geschatzte 
Lambdasignal an das gemessene Lambdasignal ange- 
passt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass mittels eines Modells ausgehend von 
wenigstens einem Drehzahlsignal, dem Kraftstofifmas- 
sensignal und dem Luftmassensignal das Lambdasi- 
gnal vorgegeben wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass das Sensormodell das zeitliche Verhalten des 
Sensors zur Erfassung des Lambdasignals nachbildet. 

5. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass ausgehend von einem 
genauen Wert fiir das Kraftstoffmassensignal und dem 
gemessenen Lambdasignal ein Korrekturwerl fiir das 
Luftmassensignal bestimmt wird. 

6. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass ausgehend von einem 
genauen Wert fiir die Luftmasse und dem gemessenen 
Lambdasignal eine Korrekturwerl fiir das Kraftstoff- 
massensignal bestimmt wird. 

7. Verfahren nach einem der vorherigen Ansprtiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Konckturwerte ab- 
hangig vom Betriebspunkt abgespeichert werden. 

8. Vorrichtung zur Steuerung einer Brennkraftma- 
schine, mit einem Modell, das ausgehend von Betriebs- 
kenngroBen ein geschatztes Lambdasignal vorgibl, ei- 
nem Sensor der ein gemessenes Lambdasignal erfasst, 
mit Mitteln, die das zeitliche Verhalten des geschatzten 
lambdasignals und das zeitliche Verhalten des gemes- 
senen Lambdasignals aneinander anpassen, und Mit- 
teln, die ausgehend von dem Vergleich der angepassten 
Lambdasignale ein Luftmassensignal und/oder ein 
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Kraftsloffmassensignal korrigieren. 
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